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y§y SYSTEME DE GESTION DES ECHANGES THERMIQUES DANS UN VEHICULE AUTOMOBILE. 

tL'invention a pour objet un systeme de gestion des 
anges thermiques dans un vehicule automobile, com- 
prenant un circuit (1) de circulation d'un fluide de refroidis- 
sement d'un moteur (2) et comportant en serie une pompe 
d'entralnement (3) du fluide de refroidissement et un radia- 
teur (4)'d , echange thermique, en parallele avec ledit radia- 
teur (4), un premier circuit de derivation (5) muni d'un 
echangeur (6) et un second circuit de derivation (7) muni 
d'un aerotherme (8), et des moyens (10) d'orientation du 
fluide dans les circuits., Ces moyens d'orientation sont for- 
mes par une vanne (10) comportant notamment une posi- 
tion de fermeture de la circulation du fluide de 
refroidissement dans le moteur (2) pendant un temps deter- 
mine pour assurer une montee rapide en temperature dudit 
moteur. 
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La presence invention a pour objet un systeme de 
gestion des echanges thermiques dans un vehicule automobile. 

Le bon fonctionnement d'un moteur a combustion 
interne d'un vehicule automobile necessite un systeme de re- 
froidissement performant, notamment pour diminuer la consom- 
mation de carburant et les emissions de polluants. 

A cet effet, le moteur a combustion interne com- 
porte un circuit en boucle fermee de circulation d'un fluide 
de refroidissement qui est muni en serie d'une pompe d'en- 
trainement du fluide et d'un radiateur d'echange thermique 
dimensionne en fonction de 1 ' echange thermique a realiser 
pour obtenir un refroidissement efficace du moteur. 

Pour ameliorer le fonctionnement du moteur, le 
circuit de refroidissement peut egalement comporter, en pa- 
rallele avec le radiateur, un echangeur- fluide de refroidis- 
sement-huile, relie au circuit de lubrif ication du moteur . 

II est egalement connu de disposer, en parallele 
avec le radiateur et 1 ' echangeur , un aerotherme permettant 
de chauffer l'habitacle du vehicule. 

Le systeme comporte aussi des moyens d' orienta- 
tion du fluide de refroidissement dans les circuits corres- 
pondants . 

Mais, avec les systemes utilises jusqu'a pre- 
sent, l'accroissement des performances de refroidissement du 
moteur se fait le plus souvent au detriment du chauffage de 
l'habitacle et de ce fait du confort des passagers , 

L* invention a pour but d'eviter ces inconv^- 
nients en proposant un systeme de gestion optimise des 
echanges thermiques de fagon a assurer une montee en tempe- 
rature rapide du moteur, ce qui diminue la consommation de 
carburant et les emissions de polluants, tout en assurant le 
plus rapidement possible le chauffage de l'habitacle du ve- 
hicule. 

L' invention a pour objet un systeme de gestion 
des echanges thermiques dans un vehicule automobiles, du 
type comprenant : 



2776707 



- un circuit en boucle fermee de circulation 
d'un fluide de refroidissement d'un moteur a combustion in- 
terne et comportant en serie une pompe d ' entrainement du 
fluide de refroidissement et un radiateur d'echange thermi- 
que, 

- en parallele avec ledit radiateur, un premier 
circuit de derivation muni d'un echangeur- fluide de refroi- 
dissement-huile, relie au circuit de lubrif ication dudit mo- 
teur et un ^second circuit de derivation muni d'un aerotherme 
d'un systeme de chauffage de I'habitacle du vehicule, 

- et des moyens d • orientation du fluide de re- 
froidissement dans lesdits circuits, 

caracterise en ce que les moyens d ' orientation du fluide de 
refroidissement sont formes par une vanne comportant notam- 
ment une position de fermeture de la circulation du fluide 
de refroidissement dans le moteur a combustion interne pen- 
dant un temps determine pour assurer une montee rapide en 
temperature dudit moteur. 

Selon d'autres caracteristiques de 1 ' invention : 

- la vanne comporte egalement une position de 
fermeture de la circulation du fluide de refroidissement 
dans le radiateur et 1 • echangeur et d'ouverture de la circu- 
lation du fluide dans le moteur et 1 ■ aerotherme , une posi- 
tion de fermeture de la circulation du fluide dans le radia- 
teur et d'ouverture de la circulation de ce fluide dans le 
moteur, 1 • echangeur et 1' aerotherme et des positions inter- 
mediates de circulation de ce fluide dans lesdits circuits, 

- la vanne est une vanne a actionneur lineaire 
et comportant une voie d' entree du fluide de refroidissement 
provenant du moteur et trois voies de sortie dudit fluide de 
refroidissement respectivement vers le radiateur, 1 • echan- 
geur et 1 'aerotherme, 

- la vanne est pilotee par un calculateur en 
fonction des parametres de f onctionnement du moteur et du 
systeme de commande du chauffage de I'habitacle. 

L ' invention a egalement pour objet un systeme de 
gestion des echanges thermiques dans un vehicule automobile, 
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du type comprenant un circuit en boucle ferraee de circula- 
tion d'un fluide de refroidissement d'un moteur a combustion 
interne et comportant en serie une pompe d • entrainement du 
fluide de refroidissement et un radiateur d'echange thermi- 
que, 

- en parallele avec ledit radiateur, un premier 
circuit de derivation muni d'un echangeur- fluide de refroi- 
dissement-huile, relie au circuit de lubrif ication dudit mo- 
teur et un second circuit de derivation muni d'un aerotherme 
d'un systeme de chauffage de l'habitacle du vehicule, 

- et des moyens d' orientation du fluide de re- 
froidissement dans lesdits circuits, 

caracterise en ce que les moyens d' orientation du fluide de 
refroidissement sont formes par une vanne pilotee par un 
calculateur en fonction des parametres de f onctionnement du 
moteur et du systeme de commande du chauffage de l'habita- 
cle. 

Selon d'autres caracteristiques de 1 • invention : 

- la vanne comporte notamment une position de 
fermeture de la circulation du fluide de refroidissement 
dans le moteur a combustion interne pendant un temps deter- 
mine pour assurer une montee rapide en temperature dudit mo- 
teur, 

- la vanne comporte egalement une position de 
fermeture de la circulation du fluide de refroidissement 
dans le radiateur et 1 ' echangeur et d'ouverture de la circu- 
lation du fluide dans le moteur et 1 • aerotherme, une posi- 
tion de fermeture de la circulation du fluide dans le radia- 
teur et d'ouverture de la circulation de ce fluide dans le 
moteur, 1 ' echangeur et 1' aerotherme et des positions inter- 
mediaires de circulation de ce fluide dan's les circuits, 

- la vanne est une vanne a actionneur lineaire 
et comportant une voie d' entree du fluide de refroidissement 
provenant du moteur et trois voies de sortie dudit fluide de 
refroidissement respect ivement vers le radiateur, 1 ' echan- 
geur et 1 ' aerotherme . 



2776707 



10 



L* invention sera mieux comprise a 1 ' aide de la 
description qui va suivre, donnee uniquement a titre d • exem- 
Ple et faite en se referant aux dessins annexes, sur les- 
quels : 

- la Fig.l est une vue schema tique d'un systeme 
de gestion des echanges thermiques, conforme a 1- invention, 
dans un vehicule automobile, 

- les Figs. 2 A a 2C sont des vues schematiques 
en coupe montrant les differences positions des moyens 
d' orientation du fluide de ref roidissement dans les circuits 
du systeme de gestion conforme a 1' invention. 

Sur la Fig. 1, on a represents schematiquement 
un systeme de gestion des echanges thermiques dans un vehi- 
cule automobile et qui comprend un circuit 1 en boucle fer- 
15 mee de circulation d'un fluide de ref roidissement d'un mo- 
teur a combustion interne designe dans son ensemble par la 
reference 2 et comportant, de maniere classique, un bloc cy- 
lindre 2a et une culasse 2b. 

Le circuit 1 comporte egalement, en serie, une 
20 pompe 3 d' entrainement du fluide de ref roidissement et un 
radiateur d'echange thermique 4. 

Ainsi, le fluide de ref roidissement constitue 
par exemple par de l'eau est entraine par la pompe 3 et cir- 
cule autour des parties chaudes du bloc cylindre 2a et de la 
25 culasse 2b. 

Le fluide de ref roidissement se charge en calo- 
ries et il est ensuite refroidi dans le radiateur 4 ou il 
echange ces calories avec l'air ambiant, avant de retourner 
au moteur 2 . 

30 De Plus, le systeme de gestion des echanges 

thermiques comporte, en paral lei e avec le ' radiateur 4 , d'une 
part, un premier circuit de derivation 5 muni d'un echangeur 
6-fluide de refroidissement-huile, relie au circuit de lu- 
brification, non represente, du moteur 2 et, d' autre part, 

3 5 un second circuit de derivation 7 muni d'un aero'therme 8 
d'un systeme de chauffage de 1 ■ habitacle du vehicule. 
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L'echangeur 6 permet, au demarrage du raoteur 2, 
d'accelerer la montee en temperature de l'huile utilisee 
pour lubrifier ce moteur et ensuite de reguler cette tempe- 
rature. 

Enfin, le systeme de gestion des echanges ther- 
miques comporte des moyens 10 d 1 orientation du fluide de re- 
f roidissement dans les circuits 1 , 5 et/ou 7. 

Les moyens d ' orientation du fluide de ref roidis- 
sement sont formes par une vanne 10 qui comporte une voie 
d' entree 11 du fluide de ref roidissement provenant du moteur 
2 et trois voies de sortie 12, 13 et 14 dudit fluide de re- 
f roidissement respect ivement vers le radiateur 4, 1 ' echan- 
geur 6 et 1 ' aerotherme 8. 

La vanne 10 est de preference constitute par une 
vanne comportant un actionneur lineaire 20 dont les deplace- 
ments sont assures par un organe de cpmmande 15 forme par 
exemple par un electroaimant ou tout autre dispositif appro- 
prie. 

L» ■ actionneur lineaire 20 comporte un premier or- 
gane d* obturation 21 dont la face avant forme un premier 
clapet 21a destine a cooperer avec un siege de clapet 11a 
menage sur la voie d' entree 11 du fluide de ref roidissement 
provenant du moteur 2 et dont la face arriere forme un se- 
cond clapet 21b destine a cooperer avec un siege de clapet 
13a obturant le passage du fluide de ref roidissement dans le 
radiateur 4 et dans 1 * echangeur 6. 

De plus, 1* actionneur lineaire 20 porte un se- 
cond organe d'obturation 22 formant un troisieme clapet des- 
tine a cooperer avec un siege de clapet 14a d* obturation de 
la circulation du fluide de ref roidissement dans le radia- 
teur 4 . 

Le troisieme clapet 22 est mont6 deplagable en 
translation sur la tige de 1' actionneur lineaire 20 et est 
maintenu en appui contre une butee 23 par un organe elasti- 
que 24, comme par exemple un ressort de compression. 

Ainsi que represente a la Fig. 2A, la vanne 10 
comporte une position de fermeture par application du pre- 
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mier clapet 21a sur le siege de clapet 11a qui empeche la 
circulation du fluide de ref roidissement dans le moteur a 
combustion interne 2 pendant un temps determine pour assurer 
une montee rapide en temperature dudit moteur 2. 

Comme represents a la Fig. 2B, la vanne 10 com- 
porte egalement une position de fermeture par application du 
second clapet 21b sur le siege de clapet 13a qui empeche la 
circulation du fluide de ref roidissement dans le radiateur 4 
et 1 ' echangeur 6 et permet la circulation de ce fluide dans 
le moteur 2 et I'aerotherme 8. 

La vanne 10 comporte aussi, comme represent^ a 
la Fig. 2C, une position de fermeture par application du 
troisieme clapet 22 sur le siege de clapet 14a qui empeche 
la circulation du fluide de ref roidissement dans le radia- 
teur 4 et permet la circulation de ce fluide dans le moteur 
2, 1' echangeur 6 et I'aerotherme 8. 

Dans la position mediane de la vanne 10, repre- 
sentee a la Fig, 1, le fluide de ref roidissement circule 
dans tous les circuits 1, 5 et 7 . 

Entre ces differentes positions, la vanne 10 
peut prendre toute une gamme de positions intermediaires de 
facon a augmenter ou a diminuer select ivement le debit du 
fluide de ref roidissement dans I'un des circuits 1, 5 et 7 . 

Selon un mode de realisation preferentiel repre- 
sents a la Fig. 1, la vanne 10 est pilotee par un calcula- 
teur 30 qui agit sur 1 ' organe de commande 15 de cette vanne 
10. 

Le calculateur 3 0 controle le fonctionnement du 
moteur 2 et dispose des informations representatives de ce 
fonctionnement comme par exemple le regime du moteur/ la 
charge, la temperature des gaz a 1 1 admission, la temperature 
du fluide de ref roidissement , la temperature de I'huile. 

A cet effet, le calculateur 30 regoit les diffe- 
rentes informations a partir de capteurs 31 disposes par 
exemple dans la culasse 2b du moteur a combustion interne 2, 
et les circuits 5 et 7 . La connaissance des autres parame- 
tres, comme par exemple la temperature du fluide de refroi- 
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dissement dans le bloc cylindre 2a, peut etre acquise au 
travers de modeles de f onctionnement du moteur, integres 
dans le calculateur de pilotage. 

Le calculateur 30 recoit egalement des informa- 
5 txons fournies par le systeme 32 de commande du chauffage de 
1'habitacle, notamment le niveau de chauffage et/ou diffe- 
rentes fonctions corrane par exemple le desembuage des vitres 
demande par les utilisateurs , ainsi que par la temperature 
externe detectee par une sonde 33. 

10 En fonction de ces differents parametres, l e 

calculateur determine la position de la vanne 10. 

Au demarrage du moteur a combustion interne 2 
lorsque la temperature du fluide de ref roidissement de ce 
moteur est superieure ou egale a 20°C et en 1 'absence de de- 
mande de chauffage de 1'habitacle ou de desembuage des vi- 
tres du vehicule automobile, la vanne 10 est amenee dans sa 
position dans laquelle le premier clapet 21a est applique 
contre le siege du clapet 11a de telle maniere que la vole 
d' entree 11 est obturee (Fig. 2A) . 

Ainsi, il n'y a aucune circulation d'eau dans le 

circuit. 

L'echauffemerit du moteur 2 n'est done pas entra- 
ve et les pertes thermiques sont reduites ce qui diminue la 
consommation de carburant et les emissions de polluants. 

Tou jours en phase de demarrage ou en f onctionne- 
ment a faible regime du moteur 2 pour repondre a une demande 
de chauffage de 1'habitacle, l'actionneur lineaire 20 de la 
vanne 10 est deplace de facpon a amener le second clapet 21b 
contre le siege de clapet 13a afin de permettre la circula- 
tion du fluide de ref roidissement uniquement dans l'aero- 
therme 8, conune represents a la Fig. 2B. •■ 

Cette ouverture est egalement fonction de la 
temperature externe et de la temperature du moteur 2 . 

En effet, plus la temperature externe est basse, 
35 moins le moteur 2 necessite de ref roidissement, il est done 
possible de dormer la priorite au chauffage de 1'habitacle 
en ouvrant plus largement le circuit 7 de l'aerotherme 8 
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jusqu'a 1 * interdiction de circulation du fluide de refroi- 
disseraent dans le circuit 1 du radiateur 4 et dans le cir- 
cuit 5 de 1 ' echangeur 6. 

Quand la temperature du moteur 2 atteint une 
temperature suffisante, par exemple, environ 60°C et que le 
moteur commence a fonctionner normalement, le chauffage de 
l'huile devient priori taire en cas de demande de chauffage 
de I'habitacle faible ou moyen. 

Dans ce cas, l'actionneur lineaire 20 de la 
vanne 10 est deplace de facon que le troisieme clapet 22 
vienne s'appliquer sur le siege du clapet 14a et interdise 
la circulation du fluide de ref roidissement dans le circuit 
1 du radiateur 4, (Fig. 2C) , mais laisse ouvert le circuit 
5 de 1' echangeur 6 en plus du circuit 7 de 1 ' aerotherme 8. 

Lorsque le moteur atteint son seuil d'echauffe- 
ment normal, l'actionneur lineaire 2 0 de la vanne 10 est mis 
en position intermediaire (Fig.l) dans laquelle le fluide de 
ref roidissement circule dans tous les circuits y compris le 
circuit 1 du radiateur 4 de facon a evacuer les calories 
supplementaires . 

La regulation de la temperature du moteur 2 est 
assuree par la variation de la section de passage vers le 
radiateur 4. 

Le systeme de gestion a ete decrit en reference 
a un moteur a combustion interne a allumage commande . 

Ce systeme de gestion peut egalement etre uti- 
lise avec un moteur Diesel. 

Dans ce cas, il suffit de modifier en conse- 
quence, la gestion de la vanne 10. 

Par exemple, la temperature de 1 • huile s ' eleve 
plus vite dans ce type de moteur. 

II est done interessant de demarrer dans la po- 
sition de la vanne 10 autorisant la circulation du fluide de 
ref roidissement dans 1 ' echangeur 6 afin d'amener des calo- 
ries supplementaires dans le circuit du moteur 2. 

Le systeme de gestion des echanges thermiques 
selon 1 1 invention permet d' assurer une montee en temperature 
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rapide du moteur ce qui diminue la consommation de carburant 
et les emissions de polluants, tout en assurant le pius ra- 
pidement possible le chauffage de l'habitacle du vehicule 
automobile. 
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REVENDICATIONS 

1. Systeme de gestion des echanges thermiques 
dans un vehicule automobile, du type comprenant : 

- un circuit (1) en boucle fermee de circulation 
5 d'un fluide de refroidissement d'un moteur (2) a combustion 

interne et comportant en serie une pompe (3) d ' entrainement 
du fluide de ref roidissement et un radiateur (4) d'echange 
thermique, 

- en parallele avec ledit radiateur (4), un pre- 
10 mier circuit de derivation (5) muni d'un echangeur (6)- 

fluide de ref roidissement-huile, relie au circuit de 1 uni- 
fication dudit moteur (2) et un second circuit de derivation 

(7) muni d'un aerotherme (8) d'un systeme de chauffage de 
I'habitacle du vehicule, 

15 - et des moyens (10) d ' orientation du fluide de 

ref roidissement dans lesdits circuits, 

caracterise en ce que les moyens d * orientation du fluide de 
ref roidissement sont formes par une vanne (10) comportant 
notamment une positon de f ermeture de la circulation du 
20 fluide de ref roidissement dans le moteur a combustion in- 
terne (2) pendant un temps determine pour assurer une montee 
rapide en temperature dudit moteur (2) . 

2. Systeme selon la revendication 1, caracterise 
en ce que la vanne (10) comporte egalement une position de 

25 f ermeture de la circulation du fluide de ref roidissement 
dans le radiateur (4) et 1 • echangeur (6) et d'ouverture de 
la circulation du fluide dans le moteur (2) et 1 1 aero the rme 

(8) , une position de fermeture de la circulation du fluide 
dans le radiateur (4) et d'ouverture de la circulation de ce 

3 0 fluide dans le moteur ( 2 ), 1 1 echangeur (6) et 1 1 aerotherme 
(8) et des positions intermediaires de circulation de ce 
fluide dans les circuits (1, 5, 7) 

3. Systeme selon la revendication 1 ou 2, carac- 
terise en ce que la vanne (10) est une vanne a actionneur 

3 5 lineaire (20) et comportant une voie d ( entree (11) du fluide 
de refroidissement provenant du moteur (2) et trois voies de 
sortie (12, 13, 14) dudit fluide de refroidissement respec- 
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tivement vers le radiateur (4), 1 • echangeur (6) et 1 ' aero- 
therme ( 8 ) . 

4. Systeme selon l'une quelconque des revendica- 
tions 1 a 3, caracterise en ce que la vanne (10) est pilotee 

5 par un calculateur (30) en fonction des parametres de fonc- 
tionnement du moteur (2) et du systeme de commande du chauf- 
fage de I'habitacle. 

5. Systeme de gestion des echanges thermiques 
dans un vehicule automobile, du type comprenant : 

10 - un circuit (1) en boucle fermee de circulation 

d'un fluide de ref roidissement d'un moteur (2) a combustion 
interne et comportant en serie une pompe (3) d ' entrainement 
du fluide de ref roidissement et un radiateur (4) d'echange 
thermique, 

15 - en parallele avec ledit radiateur (4), un pre- 

mier circuit de derivation (5) muni d'un echangeur (6)- 
fluide de ref roidissement-huile , relie au circuit de lubri- 
fication dudit moteur (2) et un second circuit de derivation 
(7) muni d'un aerotherme (8) d'un systeme de chauffage de 

20 1'habitacle du vehicule, 

- et des moyens (10) d 1 orientation du fluide de 
ref roidissement dans les circuits, 

caracterise en ce que les moyens d 1 orientation du fluide de 
ref roidissement sont formes par une vanne (10) pilotee par 
25 un calculateur (30) en fonction des parametres de fonction- 
nement du moteur (2) et du systeme de commande du cha.uffage 
de 1'habitacle. 

6. Systeme selon la revendicat ion 5, caracterise 
en ce que la vanne (10) comporte notamment une position de 

30 fermeture de la circulation du fluide de ref roidissement 
dans le moteur a combustion interne (2) pendant un temps de- 
termine pour assurer une montee rapide en temperature dudit 
moteur (2) . 

7. Systeme selon la revendication 5 ou 6, carae- 
35 terise en ce que la vanne (10) comporte egalement une posi- 
tion de fermeture de la circulation du fluide de refroidis- 
sement dans le radiateur (4) et 1 1 echangeur (6) et d'ouver- 
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ture de la circulation du fluide dans le moteur (2) et l'ae- 
rotherme (8) , une position de fermeture de circulation du 
fluide dans le radiateur (4) et d 1 ouverture de la circula- 
tion de ce fluide dans le moteur (2), 1 ' echangeur (6) et 
5 1 1 aerotherme (8) et des positions intermediaires de circula- 
tion de ce fluide dans les circuits (1,5,7). 

8. Systeme selon I'une quelconque des revendica- 
tions 5 a 7, caracterise en ce que la vanne (10) est une 
vanne a actionneur lineaire (20) et cornportant une voie 
10 d* entree (11) du fluide de ref roidissement provenant du mo- 
teur (2) et trois voies de sortie (12, 13, 14) dudit fluide 
de ref roidissement respect ivement vers le radiateur (4) , 
1' echangeur (6) et 1 ' aerotherme (8). 
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